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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Vorrichtung und Verfahren zum Steuern der Aufnahme von elektrischer Energie in einem Kraftfahrzeug 

@ Offenbartist eine Vorrichtung zum Steuern der Aufnah- 
me von elektrischer Energie in etnem Kraftfahrzeug, das 
einen Energiespeicher 1 zum Speichern von elektrischer 
Energie; und zu mindest eine Komponente 70, 72, die elek- 
trische Energie von dem Energiespeicher 1 aufnimmt, 
umfaBt; wobei die Vorrichtung eine Erfassungseinrich- 
tung zum dauernden Erfassen des Ladezustands des 
Energiespeichers 1; und eine Steuereinrichtung 20, 30, 50, 
60, 90, die eine Energieaufnahme der zumindest einen 
Komponente 70, 72 stoppt oder drosselt, wenn ein erster 
vorbestimmter Ladezustand des Energiespeichers 1 er- 
faf^t wird, aufweist. Wird der erste vorbestimmte Ladezu- 
stand beispielsweise derart eingestellt, daR noch genu- 
gend Energie zum Starten des Antriebsmotors des Fahr- 
zeugs in dem Energiespeicher gespeichert ist, so kann si- 
chergestellt werden, dafl das Fahrzeug beispielsweise 
nach dem Abstellen wfeder gestartet werden kann, unge- 
Bchtet dessen, ob der Fahrer vergessen hat, bestimmte 
elektrische Komponenten abzustellen. 
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Beschreibung 
Ifechnisches Gebiet 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung ge- 
maB Anspruch 1, sowie ein Verfahren gemaB Anspruch 8 
zum Steuem der Aufhahme von elektrischer Energie in ei- 
nem Kraftfahrzeug, insbesondere in einem Automobil. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung bzw. das Verfahren 
konnen dabei vorzugsweise sowohl in einem herkommli- 
chen Automobil, das nur dne Brennkraflmaschine zum An- 
treiben des Fahrzeugs aufweist, sowie in einem Hybridfahr- 
zeug verwendet werden, das sowohl eine Brennkraflma- 
schine als auch einen Elektromotor zum Antreiben des Fahr- 
zeugs aufweist, wobei der ElekUromotor auch als Generator 
zum Aufladen einer Fahrzeugbatterie dienen kann. 

Stand der Technik 

Wird ein Fahrzeug nach einer Fahrt bei Dunkelheit, bei 
der zur besseren Sicht die Frontscheinwerfer angeschaltet 
worden sind, abgestellt und die Brennkraftmaschine abge- 
schaltet, so gibt es im Stand der Technik in manchen Auto- 
mobilen eine Wameinrichtung, die beispielsweise beim Off- 
nen der Fahrertur ein akustisches Signal ausgibt, wenn die 
Fahrzeugscheinwerfer noch nicht ausgeschaltet worden 
sind. Als nachteilig bei derartigen Wamsystemen stellt sich 
jedoch heraus, daB ein Fahrer, der beispielsweise in Zeitnot 
ist, weil er einen wichtigen Termin hat, nach einer Fahrt bei 
Dunkelheit beim Abstellen seines Fahrzeugs und OfiFnen der 
Fahrertiire das akustische Signal des Wamsystems iiberhSrt, 
die Fahrertur wieder schlieBt, und somit die Fahrzeug- 
scheinwerfer angeschaltet bleiben. Dies fiihrt zum unge- 
woUten Entiaden der Fahrzeugbatterie, wodurch ein Anlas- 
sen der Brennkraftmaschine nach einer gewissen Zeit nicht 
mehr moglich ist. 

Um dieses Problem zu beseitigen haben manche Automo- 
bile Systeme zum Verhindern einer ungewollten Entladung 
der Fahrzeugbatterie, die nach dem Abziehen des Zund- 
schlussels bestimmte elektrische Energie verbrauchende 
Komponenten, wie beispielsweise die Fahrzeugscheinwer- 
fer, von der Zufiihr mit elektrischer Energie durch die Fahr- 
zeugbatterie absperren. Dadurch wird ein ungewoUtes Ent- 
iaden der Batterie bei einem ubersturzten Abstellen des 
Fahrzeugs vermieden. Bei derartigen Systemen stellt sich 
jedoch als nachteilig heraus, daB eine Person, die bdspiels- 
weise in dem abgestellten Fahrzeug wartet, auf einigefiir sie 
wichtige elektrische Komponente, wie beispielsweise das 
Radio Oder die Innenbeleuchtung, ohne Einfuhren des 
Ziindschlussels nicht mehr zugreifen kann. AuBerdem ist es 
moglich, daB auch nach dem Abziehen des Zundschlussels 
und somit dem Abtrennen bestinunter Komponenten von 
der Versorgung mit elektrischer Energie, eine Fehlschaltung 
in der Elektrpnik auftreten kann, die dann eine Aktivierung 
bestimmter elektrischer Komponenten bewirkt. Dies fuhrt 
wiederum zu einem ungewollten iibermSBigen Verbrauch 
von elektrischer Energie aus der Fahrzeugbatterie, wodurch 
ein Anlassen der Brennkraftmaschine nach einer gewissen 
Zeit nicht mehr mogUch ist. 

Darstellung der Erfindung 



Es ist nun eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine 
Vorrichtung und ein Verfahren zum Steuem der Energieauf- 
nahme in einem Fahrzeug zu schaffen, die sicher ein iiber- 
maBiges Entiaden der Fahrzeugbatterie verhindert 

Diese Aufgabe wird durch eine Vorrichtung gemaB der 
Merkmale des Anspruchs 1 und durch em Verfahren gemaB 



der Merkmale des Anspruchs 8 zum Steuem der Energieauf- 
nahme gelost. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegen- 
stand der Unteranspruche. 

Eine erfindungsgemaBe Vorrichtung zum Steuem der 
5 Aufnahme bzw, des Verbrauchens von elektrischer Energie 
in einem Kraftfahrzeug, das einen Energiespeicher, wie bei- 
spielsweise eine Batterie, zum Speichem von elektrischer 
Energie, und zumindest eine Komponente, die elektrische 
Energie von dem Energiespeicher aufninunt, umfaBt, weist 
10 eine Erf assungseinrichtung bzw. Uberwachungseinrichtung 
zum dauemden oder zeitlich wiederholten Erfassen bzw. 
Oberwachen des Ladezustands des Energiespeichers, und 
eine Steuereinrichtung, die eine Energieaufhahme der zu- 
mindest einen Komponente stoppt oder drosselt, wenn ein 
15 erster vorbestimmter Ladezustand des Energiespeichers er- 
faBt wird, auf. 

Das bedeutet, wird ein Fahrzeug abgestellt und dessen 
Antriebsmotor bzw. Brennkraftmaschine abgeschaltet, so 
befindet sich die Batterie bzw. der Energiespeicher norma- 
20 lerweise in einem voUstandig oder nahezu vollstandig auf- 
geladenen Zustand. VerlaBt der Fahrer fiir langere Zeit das 
Fahrzeug, wobei er (unbewuBt) eine fiir den Abstellzeitraum 
nicht notwendige elektrische Komponente angeschaltet laBt, 
so wird die Batterie allmShlich entiaden. Die Erf assungsein- 
25 richtung iiberwacht nun standig oder zeitlich wiederholt den 
Ladezustand der Batterie, wobei sie mit der Steuereinrich- 
tung in Verbindung steht, die dann die Zuftihr an die nicht 
notwendige elektrische Komponente stoppt oder drosselt, 
wenn der Ladezustand auf einen ersten vorbestimmten Wert 
30 abgesunken ist. Auf diese Weise ist es moglich, ein iiberma- 
Biges ungewoUtes Entiaden der Batterie zu verhindern. 

GemaB einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
ist der erste vorbestimmte Ladezustand bzw. Ladezustands- 
wert der Batterie derart gewahlt, daB in dem Energiespei- 
35 cher bzw. in der Batterie die elektrische Energie fiir zumin- 
dest einen AnlaBvorgiing eines Antriebsmotors des Kraft- 
fahrzeugs gespeichert ist. Hierbei ist der Antriebsmotor bei- 
spielsweise eine Brennkraftmaschine mit innerer Verbren- 
nung, die durch einen elektrischen Anlassermotor gestartet 
40 werden kann. Dadurch ist es moglich, durch ein friihzeitiges 
Erkennen eines kritischen Ladezustands MaBnahmen zu er- 
greifen, um ein Starten der Brennkraftmaschine und somit 
ein Wiederaufladen der Batterie durch die Lichtmaschine 
des Fahrzeugs sicherzustellen. 
45 GemaB einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der er- 
findungsgemaBen ^forrichtung ist die Steuereinrichtung der- 
art ausgelegt, daB sie die Energieaufiiahme der zumindest 
einen Komponente stoppt oder drosselt, wenn ein zweiter 
vorbestinmiter Ladezustand des Energiespeichers erf aBt 
50 wird. Hierbei ist der zweite vorbestimmte Ladezustand bzw, 
Ladezustandswert insbesondere groBer als der erste vorbe- 
stimmte Ladezustand bzw. Ladezustandswert. Es ist diesbe- 
zuglich moglich, daB die zumindest eine Komponente eine 
erste und eine zweite elektrische Energie aufhehmende 
55 Komponente aufweist, wobei die Steuereinrichtung die 
Energieaufhahme der zweiten Komponente stoppt oder 
drosselt, wenn der zweite vorbestimmte Ladezustand des 
Energiespeichers erfaBt wird und die Steuereinrichtung die 
Energieaufhahme der ersten Komponente stoppt oder dros- 
60 selt, wenn der erste vorbestimmte Ladezustand des Energie- 
speichers erfaBt wird. Diese MaBnahme hat dabei folgende 
Vorteile. Gerade im abgestellten Zustand des Fahrzeugs, 
wenn die Brennkraftmaschine abgeschaltet ist, gibt es ver- 
schiedene elektrische Komponenten mit unterschiedlichen 
65 Graden an Wichtigkeit. Beispielsweise ist das Funktionieren 
eines Fahrzeugscheinwerfers eher von unteigeordneter 
Wichtigkeit, wohingegen das Funktionieren eines Alarmsy- 
stems zum Verhind»n eines Einbrechens in das Fahrzeug 
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eine hohe Wchtigkeit hat, und somit so lange wie moglich 
aktiviert bleiben solL Sind nun nach dem Abstellen des 
Fahrzeugs ncx± verschiedene elektrische Komponenten ein- 
geschaltet und entladt sich die Batterie bis zu dem zweiten 
vorbestimmten Ladezustandswert, so kann das Unterbre- 
chen bzw. Verringem der Zufuhr von elektrischer Energie zu 
den elektrischen Komponenten mit geringerer >\^chtigkeit 
(z. B. Fahrzeugscheinwerfer), durchgefuhrt werden. Endadt 
sich die Batterie weiter, da noch Komponenten mit hoherer 
Wichtigkeit (z.B. Alarmanlage) mit elektrischer Energie 
versorgt werden, so wird schlieBlich der erste vorbestimmte 
Ladezustandswert eneicht. Da bei diesem Wert ein Anlas- 
sen der Brennkraftmaschine kritisch wird, ist es sehr emp- 
fehlenswert, die Zufuhr von elektrischer Energie auch zu 
den elektrischen Komponenten mit hoherer "Wchtigkeit zu 
unterbrechen, um genugend Eneigie beispielsweise zum 
Anlassen der Brennkraftmaschine und somit zum Wieder- 
aufladen der Batterie zur Verfugung zu haben. Es ist femer 
denkbar, einen dritten oder weiteren Ladezustand der Batte- 
rie zu definieren, bei dessen Erreichen die Steuereinrichtung 
die Energieaufhahme einer dritten elektrischen Komponente 
stoppt Oder drosselt. Hierdurch wird es m5glich, verschie- 
dene elektrische Komponenten in einem Fahrzeug mit un- 
terschiedlichen Wichtigkeitsgraden (in unterschiedlichen 
Situation) festzulegen, deren Funktionieren je nach Wichtig- 
keit moglichst lange aufrechterhalten bleibt, indem Kompo- 
nenten niedriger 'W^chtigkeit beispielsweise so frtih wie 
moglich abgeschaltet werden. 

Gemafi einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung weist 
die Steuereinrichtung eine Anzeigeeinrichtung zum akusti- 
schen oder opdschen Anzeigen des ersten und/oder zweiten 
vorbesdmmten Ladezustands des Energiespeichers auf . Da- 
bei ist es insbesondere vorteilhaft, wenn die Steuereinrich- 
tung eine Schalteinrichtung aufweist, die nach Anzeigen des 
ersten und/oder zweiten vorbestimmten Ladezustands des 
Energiespeichers auf Anweisung eines Bedieners die Ener- 
gieaufhahme der ersten und/oder zweiten Komponente 
stoppt oder drosselt. Somit kann der Bediener bzw. Fahrer 
nach dem Wahmehmen des akuslischen und/oder optischen 
Zeichens manuell bestimmte elektrische Komponraten, vor- 
zugsweise die niedriger Wichtigkeit, abschalten. 

Ahnlich der Vorrichtung weist das erfindungsgemaBe 
Verfahren zum Steuem der Aufhahme bzw. des Verbrau- 
chens von elektrischer Energie in einem Kraftfahrzeug, das 
einen Energiespeicher zum Speichem von elektrischer Ener- 
gie, und zumindest eine Komponente, die elektrische Ener- 
gie von dem Energiespeicher aufhimmt, hat, die Schritte ei- 
nes dauemden oder zeitlich wiederholten Erfassens des La- 
dezustands des Energiespeichers, und eines Stoppens oder 
Drosseln der Energieaufoahme der zumindest einen Kom- 
ponente auf, wenn ein erster vorbestimmter Ladezustand des 
Energiespeichers erfa£t wird. 

Die Festlegung des bzw. der vorbestimmten Ladezu- 
standswerte des Energiespeichers kann wie bei der der oben 
erwahnten erfindungsgemaBen \brrichtung erfolgen. 

GemaB einer vorteilhaften Ausgestaltung weist das Ver- 
fahren femer einen Schritt des Stoppens oder Drosselns der 
Energieaufhahme der zumindest einen Komponente auf, 
wenn ein zweiter vorbestimmter Ladezustand des Energie- 
speichers, der groBer als der erste vorbesdmmte Ladezu- 
stand ist, erfaBt wird. Dabei ist es wieder vorteilhaft, wenn 
die zumindest eine Komponente eine erste Komponente und 
eine zweite Komponrate aufweist, wobei die Energieauf- 
nahme der zweiten Komponente gestoppt oder gedrosselt 
wird, wenn der zweite vorbestimmte Ladezustand des Ener- 
giespeichers erfaBt wird und die Energieaufhahme der er- 
sten Komponente gestoppt oder gedrosselt wird, wenn der 
erste vorbestimmte Ladezustand des Energiespeichers erfaBt 
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wird. 

GemaB einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung weist 
das Verfahren einen Schritt des akustischen oder optischen 
Anzeigens des ersten und/oder zweiten vorbestimmten La- 
5 dezustands des Energiespeichers auf. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren wird vorteilhafterweise 
beim Stills tand des Kraftfahrzeugs, d. h. bei abgeschaltetem 
Antriebsmotor, durchgefuhrt. 

Da die vorteilhaften Ausgestaltungen des erfindungsge- 
10 maBen Verfahrens analog zu den der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung zu sehen sind, wird hier auf die detaiUierte Be- 
schreibung beziiglich der Vorrichtung verwiesen. 

Kurzfoeschreibung der Zeichnung 

15 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der Erfin- 
dung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung be- 
vorzugter Ausfuhrungsformen anhand der Zeichnung. 

Es zeigen 

20 Fig. 1 ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen Vor- 
richtung zum Steuem der elektrischen Energieaufnahme in 
dnem Fahrzeug gemafi einer ersten Ausfiihmngsform; 
Fig, 2 ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen Vor- 
- richtung zum Steuem der elektrischen Energieaufhahme in 
25 einem Fahrzeug gemafi einer zweiten Ausfiihrungsform; 

Fig. 3 ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen Vor- 
richtung zum Steuem der elektrischen Energieaufoahme in 
einem Fahrzeug gemafi einer dritten Ausfiihrungsform; 

30 Bevorzugte Ausfiihmngsformen 

Im folgenden wird die Steuervorrichtung f!ir elektrische 
Riergie gemaB der vorliegenden Erfindung beschrieben. 

35 Erste Ausfiihrungsform 

Es sei dabei zunachst auf Fig. 1 verwiesen, die eine sche- 
matische Darstellung bzw. ein Blockschaltbild einer ersten 
Ausfiihmngsform einer erfindungsgemaBen Vorrichtung 

40 zum Steuem der Aufhahme bzw. des Verbrauchs von elek- 
trischer zeigt. Hier, wie in den folgenden Flguren, werden 
gleiche Telle mit gleicben Bezugszeichen bezeichnet 

Von unten nach oben betrachtet, weist die erfindungsge- 
maBe Vorrichtung gemaB der ersten Ausfiihrungsform eine 

45 Batterie 1 als Energiespeicher zum Speichem von elektri- 
scher Ladung bzw. Eneigie auf, die iiber elektrische Leitun- 
gen (unterschiedlicher Polung) 2 und 4 in diesem Fall mit ei- 
ner Erfassungseinrichtung bzw. tJberwachungseinrichtung 
10 zum Erfassen bzw. ttberwachen des Ladezustands der 

50 Batterie 1 verbunden ist. Zum weiteren Ubertragen von 
elektrischer Eiergie ist die Einrichtung 10 uber elektrische 
Leitungen 12 und 14 mit einer Verteilereinrichtung 30 ver- 
bunden, die wiederum die elektrische Energie an die eigent- 
lichen Endveibraucher, namlich iiber elektrische Leitungen 

55 31 und 32 an eine erste elektrische Komponente 70, iiber 
elektrische Leitungen 33 und 34 an eine zweite elektrische 
Komponaite 72, und iiber elektrische Leitungen 35 und 36 
an einen Anlasser 70 weiterverteilt. Neben diesem gerade 
beschriebenen "elektrischen Kreis" gibt es noch einen 

60 "Steuerkreis". Hierbei verbindet eine Steuerleitung 16 die 
Erfassungseinrichtung 10 mit einer Ausgabeeinrichtung 20, 
um an die Ausgabeeinrichtung 20 einen Wert des augen- 
blicklichra bzw. aktuellen Ladezustands zu ubermitteln. Da 
der Stiomverbrauch der Ausgabeeinrichtung 20 zu vemach- 

65 lassigen ist, wurde hier auf die Darstellung einer eigenen 
"elektrischen Leitung" verzichtet. Die Ausgabeeinrichtung, 
die genauer gesagt eine Speichereinrichtung und eine Ver- 
gleichseinrichtung (beide nicht explizit dargestellt) auf- 
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weist, vergleicht nun, wie es unten naher erlautert wird, den 
von der Erfassungseinrichtung ubermittelten Ladezustands- 
wert, mit zuvor in der Speichereinrichtung gespeicherten 
vorbestimmten kritischen Werten und gibt im Falle eines Er- 
reichens der vorbestimmten Schwellwerte bzw. Ladezu- 
standswerte (d. h. die erfassten Ladezustandswerte sind 
kleiner od& gleich den zuvor gespeicherten kritischen Lade- 
zustandswerten) ein Signal uber die logische Leitung bzw. 
Steuerleitung 22 an eine Unterbrechungsdnrichtung 50 aus. 
Diese Unterbrechungseinrichtung 50, die aufgnind ihrer en- 
gen funktioneUen Verkniipfung mit der Verteilereinrichtung 
30 in dem gleichen Kasten gezeigt ist, weist je nach Signal 
von der Ausgabeeinrichtung 20 die Verteilereinrichtung 30 
an, die Zufuhr von elektrischer Energie bzw. elektrischem 
Strom an bestimmte elektrische Komponenten, die erste 
und/oder die zweite elektrische Komponente, zu verringem 
Oder ganz zu unterbrechen, um einen bestimmten Ladezu- 
stand der Batterie zu gewahrleisten bzw. aufirecht zu halten. 

Es sei hierbei bemerkt, daB die Ausgabeeinrichtung 20, 
die Verteilereinrichtung 30 und die Unterbrechungseinrich- 
tung 50 als Telle einer Steuereinrichtung 20, 30, 50 zu sehen 
sind. 

Das Ziel der ersten Ausfuhrungsform ist es, den Ladezu- 
stand der Batterie maximal auf einen Wert absinken zu las- 
sen, bei dem ein AnlaBvorgang bzw. ein Starten der Brenn- 
kraftmaschine als Antriebsmotor, bei dem die Brennkraft- 
maschine von einem Anlassermotor in Form eines Elektro- 
motors so lange angetrieben wird, bis in ihr ein selbstandi- 
ger innerer Verbrennungsvorgang stattfindet, moglich ist. 

Wird nun ein Fahrzeug, in dem die erfindungsgemaBe 
Vorrichtung vorgesehen ist, abgesteUt oder geparkt, wobei 
die Brennkraftmaschine abgeschaltet wird, so wird der Bat- 
terie 1 keine elektrische Energie mehr ttber beispielsweise 
die als Generator wiricende Lichtmaschine (oder den in ei- 
nem Hybridf ahrzeug vorgesehenen Elektromotor; nicht dar- 
gestellt) zugefuhrt. Das bedeutet, laBt der Fahrer versehent- 
lich die Scheinwerfer des Fahrzeugs (nicht dargesteUt) ein- 
geschaltet und wird nach dem AbschUeBen des Fahrzeugs 
automatisch beispielsweise die Alarmanlage gegen Dieb- 
stahl akdviert, so gibt es zumindest zwei elektrische Kom- 
ponenten, namlich die Alarmanlage als erste elektrische 
Komponente 70 lind die Scheinwerfer als zweite elektrische 
Komponente 72, die die Batterie 1 belasten und von ihr elek- 
trische Energie abziehen. Dabei ist der Ladezustand der Bat- 
terie proportional zu dem in ihr gespeichralen Energieinhalt 
Mittels der Erfassungseinrichtung 10 wird nun der Ladezu- 
stand der Batterie 1 in vorbestimmten zeidichen Intervallen 
kontinuierlich uberwacht, wobei dies jedoch auch dauemd 
durchgefuhrt werden kann, und an die Ausgabeeinrichtung 
20 weitergeleitet. In der zur Ausgabeeinrichtung 20 zugeho- 
rigen Speichereinrichtung sind nun zwei vorbestimmte La- 
dezustandswerte gespeichert worden, um folgende Zwecke 
zu erfuUen. Ein erster vorbestimmter Ladezustandswert ist 
derart gewahlt, daB in der Batterie noch die Energie fiir zu- 
mindest dnen AnlaBvorgang der Brennkraftmaschine eine 
bestimmte Zeitdauer lang, wie beispielsweise 1 bis 5 Sekun- 
den, moglich ist Naturlich sollte dieser Ladezustandswert 
eine gewisse Toleranzspanne (zu mehr Energie der Batterie) 
aufweisen, um beispielsweise ein Vorgliihen bei Dieselmo- 
toren, einen Betrieb elektronischer Steuereinrichtungen, die 
fiir den Betrieb einer Brennkraftmaschine notwendig sind, 
Oder dergleichen zu berucksichtigen. Der zweite Ladezu- 
standswert ist so gewahlt, daB er einen groBeren Wert als der 
erste Ladezustandswert aufweist. Das bedeutet, daB bei des- 
sen Etreichen noch mehr elektrische Energie gespeichert ist 
als bei Errdchen des ersten Ladezustands. Sinkt nun nach 
dem Abstellen des Fahrzeugs aufgrund der Belastung der er- 
sten 70 und zweiten 72 elektrischen Komponente der Lade- 



zustand der Batterie 1 mit der Zdt auf den Wert des zweiten 
vorbestimmten Ladezustandswerts, so stellt dies die Ver- 
gleichseinrichtung der Ausgabeeinrichtung 20 fest und gibt 
ein Signal an die Unterbrechungseinrichtung 50 aus. Diese 
5 veranlafit daraufhin die Verteilereinrichtung 30, daB die Zu- 
fiihr von elektrischer Energie zu der elektrischen Kompo- 
nente, die fur den BeUieb des Fahrzeugs im abgestellten Zu- 
stand weniger wichtig ist, vermindert oder vorzugsweise 
ganz abgeschaltet wird. Da im abgestellten Zustand das 
10 Brennen der Fahrzeugscheinwerfer normalerweise nicht er- 
wunscht ist, ist die weniger wichtige Komponente in diesem 
Fall die zweite elektrische Komponente 72, d. h. die Fahr- 
zeugscheinwerfer. Die nun noch vorhand^ae Enetgiediffe- 
renz zwischen dem zweiten und ersten Ladezustandswert 
15 steht fast ausschlieBlich (je nach Steuerung der Zufuhr der 
zweiten elektrischen Komponente 72) der ersten elektri- 
schen Komponente 70 zum Verbrauchen zur Verfugung. Das 
bedeutet, eine Alarmanlage als erste elektrische Kompo- 
nente 70 mit hoher Wichtigkeit gerade im abgesteUten Zu- 
20 stand kann noch langer aktiviert bleiben als eirie andere 
elektrische Komponente geringerer Wichtigkeit. Erst dann, 
wenn von der Erfassungseinrichtung 10 und der Ausgabe- 
einrichtung 20 der eine Ladezustand der Batterie festgestellt 
wird, der dem gespeicherten ersten vorbestimmten Ladezu- • 
25 stand entspricht, gibt die Ausgabeeinrichtung 20 ein Signal 
an die Unterbrechungseinrichtung 50 aus, die daraufhin ver- 
anlafit, daB die Zufuhr von elektrischer Energie an die erste 
elektrische Komponente 70, d. h. der Alarmanlage, unter- 
brochen wird. Sollte die Zufuhr von elektrischer Eneigie an 
30 die zweite elektrische Komponente 72 bei Erreichen des 
zweiten vorbestimmten Ladezustands nur verringert bzw. 
gedrosselt worden sein, so wird sie jetzt auf jeden Fall ganz 
unterbrochen bzw. gestoppt, damit die Batterie 1 jetzt durch 
kdne Komponente mehr belastet bzw. endaden wird; 
35 Hn Fahrer, der mit seinem abgestellten Fahrzeug nach 
langerea: Zeit wieder wegfahren mochte, hat nun aufgrund 
der Anwendung der erfindungsgemaBen \forrichtimg die 
Moglichkeit, die Brennkraftmaschine zu starten, da noch ge- 
nug Energie dafur in der Fahrzeugbatterie 1 gespeichert ist. 
40 Zusammengef aBt kann also festgestellt werden, daB meh- 
rere elektrische Komponenten in einem Fahrzeug, wie 
Scheinwerfer, Innenbeleuchtung, Alarmanlage und derglei- _ 
Chen, gemaB dem Grad ihrer Wichtigkeit im Stillstand des 
Fahrzeugs (bei abgeschalteter Brennkraftmaschine), einge- 
45 teilt bzw. progranuniert werden konnen und dementspre- 
chend firuher, d. h. bei einem entsprechenden hoheren Lade- * 
zustand der Batterie 1, von der Zufuhr von elektrischer 
Energie abgetrennt werden, je weniger wichtig sie sind. Auf 
diese Weise bleibt dnerseits fur wichtigere Komponenten 
50 langer elektrische Energie zur Verfugung und andererseits 
ist es moglich, die Brennkraftmaschine zu starten, da bei ei- 
nem bestimmten Ladezustand die elektrische Energie der 
Batterie nur noch zu diesem Zweck verwendet wird. 

Nach einem erfolgreichen Starten der Brennkraftma- 
55 schine kann die Steuerung der elektrischen Energieversor- 
gung durch die erfindungsgemaBe Voffichtung ausgesetzt 
werden, bis wieder ein vorbestimmter Ladezustand der Bat- 
terie erreicht ist. 



60 



Zweite Ausfiihrungsform 



Es sei hierbei auf Fig. 2 verwiesen, die eine schematische 
DarsteUung bzw. ein Blockschaltbild einer zweiten Ausfuh- 
rungsform einer erfindungsgemaBen Vorrichtung zum Steu- 
65 em der Aufnahme bzw. des Verbrauchs von elektrischer 
Energie zeigt. Das Kennzeichen dieser Ausfuhrungsform 
ist, daB die in der ersten Ausfiihnmgsform verwendete Un- 
terbrechungseinrichtung im wesentlichen durch eine An- 
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zeigeeinrichtung in Veibindung mil einer Schalteinrichtung 
zur Beeinflussung der Zufuhr zu den einzelnen elektriscben 
KomponeDten durch einen Bediener ^setzt ist 

Von unten nach oben betrachtet weist die erfindungsge- 
maBe Vorrichtung gemaB der zweiten Ausfiihrungsform 5 
eine Batterie 1 zum Speichem von elektrischer Ladung bzw. 
Energie auf, die uber elektrische Leitungen (unterschiedli- 
cher Polung) 2 und 4 in diesem Fall mit einer Erf assungsein- 
richtung bzw. "Oberwachungseinrichtung 10 zum Erfassen 
bzw. Oberwachen des Ladezustands der Batterie 1 verbun- 10 
den ist. Zum weiteren t)bertragen von elektrischer Eneigie 
ist die Einrichtung 10 uber elektrische Leitungen 12 und 14 
mit einer Verteilereinrichtung 30 verbunden, die wiederum 
die elektrische Eneigie an die eigentlichen Endverbraucher, 
namlich iiber elektrische Leitungen 31 und 32 an eine erste 15 
elektrische Komponente 70, iiber elektrische Leitungen 33 
und 34 an eine zweite elektrische Komponente 72, und liber 
elektrische Leitungen 35 und 36 an einen Anlasser 70 wei- 
terverteilt. Neben diesem gerade beschriebenen "elektri- 
^ schen Kreis" gibt es wiederum einen "Steuerkreis**. Hierbei 20 
veibindet eine Steuerleitung 16 die tJberwachungseinrich- 
tung 10 mit der Ausgabeeinrichtung 20, um an die Ausgabe- 
einrichtung 20 einen Wert des augenblicklichen bzw. aktuel- 
len Ladezustands zu iibermittebi. Da der Stromverbrauch 
der Ausgabeeinrichtung 20 zu vemachlassigen ist, wurde 25 
hier auf die Darstellung einer eigenen "elektriscben Lei- 
tung" veizichtet. Die Ausgabeeinrichtung ist entsprechend 
der der ersten Ausfuhrungsform ausgebildet und vergleicht 
wiederum den von der Erfassungseinrichtung ubermittelten 
Ladezustandswert mit zuvor in der Speicheieinrichtung ge- 30 
speicherten voibestimmten kritischen Werten und gibt im 
Falle einer Obereinstimmung ein Signal uber dne Steu^lei- 
tung 24 an eine Anzeigeeinrichtung 60 aus. Diese Anzeige- 
einrichtung 60, die liber elektrische Leitungen 6 und 8 mit 
der Batterie 1 verbunden ist, gibt entsprechend dem elektri- 35 
schen Signal von der Ausgabeeinrichtung 20 ein unterr 
schiedliches optisches bzw. akustisches Signal aus, um ei- 
nen Bediener bzw. Fahrer daruber zu informieren, daB ein 
erster oder zweiter vorbestimmter Ladezustand der Batterie 
1 eireicht ist. Hierbei konnen beispielsweise Leuchtdioden 40 
verschiedener Farben oder Tone unterschiedlicher Frequenz 
bzw. Wiederiiolungsfrequenz oder dergleichen zur Unter- 
schddung der vorbestimmten LadezustSnde ausgegeben 
werden. Der Fahrer bzw. Beifahrer kann dann entsprechend 
dem angezeigten Ladezustandswert der Batterie 1 reagieren, 45 
und beispielsweise mittels eines Tastendrucks an der Schalt- 
einrichtung 90 diese anweisen, die Zufuhr von elektrischer 
Energie bzw. elektrischem Strom an bestimmte elektrische 
Komponenten, die erste 70 und/oder die zweite 72 elektri- 
sche Komponente, zu verringem oder ganz zu unterbrechen, 50 
um einen bestimmten Ladezustand der Batterie zu gewShr- 
leisten bzw. au&echt zu halten. 

Es sei hierbei bemerkt, daB die Ausgabeeinrichtung 20, 
die Verteilereinrichtung 30, die Unterbrechungseinrichtung 
50, die Anzeigeeinrichtung 60 und die Schalteinrichtung 90 55 
als Ibile einer Steuereinrichtung 20, 30, 50, 60, 90 zu sehen 
sind. 

In diesem Fall entspricht also die Kombination aus An- 
zeigeeinrichtung 60, Fahrer bzw. Beifahrer und manueller 
Schalteinrichtung 90 der Funktion der Unterbrechungsein- 60 
richtung 50 der ersten Ausfuhrungsform, was bedeutet, daB 
dem Bediener bzw. Fahrer die Freiheit gegeben ist, die ein- 
zelnen elektriscben Komponenten 70 bzw. 72 abzuschalten 
oder deren Zufuhr an elektrischer Eneigie zu verringem, 
wohingegen die erste Ausfuhrungsform eine bequeme Me- 65 
thode darstellt, die elektrische Energie automatisch zu steu- 
em, ohne daB der Fahrer eingreifen muB bzw. dieses verges- 
sen kann. 
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Die Steuervorrichtung der zweiten Ausfuhrungsform 
wird vorteilhafterweise wie die der ersten Ausfuhrungsform 
im StiUstand des Fahrzeugs, d. h. bei abgeschalteter Brenn- 
kraftmaschine verwendet bzw. aktiviert, wo es darum geht, 
den Ladezustand der Batterie maximal auf einen Wert absin- 
ken zu lassen, bei dem ein AnlaBvorgang bzw. ein Starten 
der Brennkraflmaschine, bei dem die Brennkraflmaschine 
von einem Anlassermotor in Form eines Elektromotors so 
lange angetrieben wird, bis in ihr ein selbstandiger innerer 
Verbiennungsvoigang stattfindet. 

Wartet beispielsweise ein Beifahrer im Fahrzeug, wenn 
die Brennkraftmaschine abgeschaltet ist, so wird die Batte- 
rie bei eingeschalteter Innenbeleuchtung und Radioanlage 
endaden. Kommt nun von der Anzeigeeinrichtung 60 ein Si- 
gnal, daB ein zweiter vorbestimmter Ladezustand erreicht 
ist, so kann sich der Beifahrer entscheiden, welche elektri- 
sche Komponente fur ihn zum augenblicklichen Zeit wichti- 
ger ist, um langer eingeschaltet zu bleiben. Sieht er die Ra- 
dioanlage mit der Funktion ein^ zweiten elektriscben Kom- 
ponente 72 als weniger wichtig an, so kann er diese mittels 
der Schalteinrichtung 90 abschalten. Von da ab wird die Bat- 
terie 1 nur noch (oder im wesentlichen) von der Innenbe- 
leuchtung mit der Funktion einer ersten elektriscben Kom- 
ponente 70 belastet. Gibt nach einer gewissen Zeit die An- 
zeigeeinrichtung 60 ein Signal aus, daB der erste vorbe- 
stimmte, zum Starten der Brennkraftmaschine kritische La- 
dezustand der Batterie 1 erreicht ist, so ist es fur den warten- 
den Beifahrer nun sehr empfehlenswert, wenn er mittels der 
Schalteinrichtung 90 auch die erste elektrische Komponente 
70 abschaltet. 

Auf diese Weise kann wiederum ein sicheres Starten der 
Brennkraftmaschine nach einer bestimmten Abstellzeit bzw. 
eines Parkens des Fahrzeugs gewahrleistet werden. 

Dritte Ausfuhrungsform 

Es sei hierbei auf Fig. 3 verwiesen, die eine schematische 
Darstellung bzw. ein Blockschaltbild einer dritten Ausfuh- 
rungsform einer erfindungsgemaBen Vorrichtung zum Steu- 
em der Aufnahme bzw. des Verbrauchs von elektrischer 
Energie zeigt Die Beschaltung der einzelnen Bauteile ent- 
spricht im wesentlichen der der ersten Ausfiihrungsform, 
wobei zusStzlich eine Anzeigeeinrichtung zum Anzeigen 
des Ladezustands einer Batterie vorgesehen ist. 

Ausgehend von der ersten Ausfuhrungsform ist eine An- 
zeigeeinrichtung 60 iiber elektrische Leitungen 6 und 8 mit 
der Batterie 1 und iiber eine Steuerleitung 24 mit der Ausga- 
beeinrichtung 20 verbunden. Entsprechend dem elektri- 
scben Signal von der Ausgabeeinrichtung 20 gibt die An- 
zeigeeinrichtung 60 ein bestimmtes optisches bzw. akusti- 
sches Signal aus, um emea Bediener bzw. Fahrer daruber zu 
informieren, daB ein vorbestimmter Ladezustand der Batte- 
rie 1 erreicht ist. 

Wenn also ein Fahrer sein Fahrzeug abgestellt, dessen 
Brennkraftmaschine abgeschaltet hat und eine elektrische 
Komponente, wie beispielsweise die Innenbeleuchtung als 
zweite elektrische Komponente 72 und das Radio als erste 
elektrische Komponente 70, einschaltet, weil er auf eine 
zweite Person warten muB, so wird die Fahrzeugbatterie 1 
entladen. Ist nun ein zweiter vorbestimmter Ladezustand der 
Batterie 1 erreicht, so gibt die Ausgabeeinrichtung 20 ein Si- 
gnal an die Anzeigeeinrichtung aus, um dies anzuzdgen. 
Dieser zweite Ladezustand ist dabei groBer als ein erster La- 
dezustand gewahlt, bei welchem die Brennkraftmaschine 
gerade noch einmal durch einen eldctrischen Anlassermotor 
angelassen werden kann. Durch das Anzeigen des zweiten 
Ladezustands wird also ein Bediener bzw, der Fahrer friih- 
zeitig gewamt, daB bald bzw. nach einer bestinimten Zeit 
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der erste voAestiminte Ladezustand erreicht ist und der Be- 
diener die zweite 72 oda: erste 70 elektrische Einnchtung je 
nach Wichtigkeit der Komponenten frUhzeitig abschalten 
kann. Somit wird wiederum erreicht, daB die Koinponente 
groBerer Wichtigkeit ISnger angeschaltet bzw. akbviert blei- 5 
ben kann. Dies gilt jedoch nur solange. bis erste voibe- 
stimmte Ladezustand erreicht ist. beidem die Unterbn^ 
chungseinrichtung 50 aUe elektrischen Komponenten 70. 72 
(auBer dem Anlassermotor fiir die Brennkraftmaschine) von 
der Zufuhr mit elektrischem Strom abspent. 

Damit jedoch das Anzeigen eines (zweiten) bestimmten 
Ladezustandswerts dem Fahrer signalisiert. daB nach einem 
bestinmrten ZeitintervaU der erste Ladezustandswert er- 
reicht ist, ist jedoch eine Berechnung des zweiten Lad«!zu- 
stands init zuvor festgelegten Parametem erforferhch. d^ in 15 
der Ausgabeeinrichtung beispielsweise nach folgender For- 
mel gescheben kann: 

E2 = E1+Pi*ti (1) ^ 

Dabei bezeichnet E2 den zweiten berechneten Ladezu- 
standswert der Batterie, El den ersten voAesUmmten Lade- 
zustandswert. bei dem noch ein Anlassen der Brennkraftma- 
schine mogHch ist, K die elektrische Leistung emer be- 
stimmten augenbUcklich eingeschalteten elektnschen Kom- 25 
ponente und ti ein beispielsweise von einem Fabrer bzw. Be- 
Sener eingestelltes Zdtintervall, das zwischrai dem Auftre- 
ten bzw. Anzeigen des zweiten Ladezustandswerts und dem 
Erreichen des ersten Ladezustandswerts bei der augenbhck- 
Uch aufgenommenen elektrischen Leistung Pi zu vergehen 30 

Das bedeutet nun, hat der Fahrer ein bestimmtes ZeiUn- 
tervaU tl als Wamintervall fur eine bestimmte elektrische 
Komponente, insbesondere die erste 70, mit emer voibe- 
stimmten Leistung LI, eingestellt und wird m der emgangs 35 
dargesteUten Situation (des Warten des Fahrers im abgesteU- 
ten Fahrzeug) der zweite Ladezustandswert E2 angezeigt, so 
kann der Fahrer die zweite elektrische Komponente 72 aus- 
schalten, weil er dann weiB, daB die erste elektrische Kom- 
Lnente von nun an noch die voreingesteUte Zeit tl aktiyiert 40 
bleiben wird. Wichtig zur Berechnung des zweiten, dntten 
^ Oder weiteren Ladezustandswerts (je nach Wichtigkeit) ist 
iedoch, daB erfaBt wird, welche elektrischen Komponenten 
augenblickUch aktiviert sind, urn die richtigen Parameter 
zur Berechnung zu verwenden. 

Sollen nun drei elektrische Komponenten m der eingangs 
darstellten Situation (des Warten des Fahrers im abgestellten 
Fahrzeug) angeschaltet und uberwacht werden, wobei die 
erste eleWsche Komponente eine Mindestaktivierungszeit 

tl bei einer elektrischen Leistungsaufhahme PI und die so 
zweite elektrische Komponente eine Mindestaktivienings- 
zeit t2 bei einer elektrischen Leistungsaufhahme P2 haben 
soil, so errechnet sich ein dritter Ladezustandswert E3 ent- 
sprechend obiger Gleichung (1) durch: ^ 

E3=E2 + P2*t2 = El+Pl*tl+P2*t2 (2) 

Wird also die Batterie soweit endaden bis der Ladezu- 
standswert E3 angezeigt wird, so weiB also der Fahrer daB 
gerade noch soviel Energie in der Batterie gespeichert ist 60 
daB gerade die Mindestaktivierungszeiten der ersten und 
zweiten Komponente erfuUt werden konnen, wenn die dntte 
Komponente abgeschaltet wird. 

Es sei bemerkt, daB derartige Berechnungen auch fur 
mehr als drei elektrische Komponenten durch Verwendung 65 
bzw Erweiterung der Gleichungen (1) und (2) durch gefiihrt 
werden konnen. Femer sei bemerkt, daB diese Berechnung 
der Ladestandswerte E2, E3, usw. unter zuvonger Festle- 



gung bestimmter Mindestaktivierungszeiten fur bestimmte 
elektrische Komponenten bestimmter Wichtigkeit unter Be- 
riicksichtigung derer elektrischer L^istungsaufhahmen auch 
in der ersten und zweiten Ausfiihrungsform durchgefuhrt 

werden kann. * ir. u 

Femer sei bemerkt, daB das Steuem der Auftiahme von 
elektrischer Energie gemaB der drei dargesteUten bevo^ug- 
ten Ausfuhrungsformen nicht nur im Stillstand des Fahr- 
zeugs d. h. bei abgesteUtem Antiiebsmotor bzw. bei abge- 
stellter Brennkraftmaschine angewendet kann, sondem auch 
wahrend der Fahrt des Fahrzeugs, d. h. bei laufendem An- 
triebsmotor. Hierbei kann es beispielsweise auftreten, daB 
ein Defekt an dem Generator bzw. der Lichtinaschme zum 
Wiederaufladen der Batterie vorUegt, wodurch die Battene 
auch ti-otz laufendem Antriebsmotor nicht aufgeladen wird. 
Eine erfindungsgemaBe Vonichtung uberwacht auch hier 
wieder dauemd oder zeitlich wiederholt den Ladezustand 
der Battme, wobei bei Erreichen kritischer Ladezustands- 
werte entsprechende MaBnahmen, wie das Unterbrechen der 
Zufuhr von elektrischer Energie an bestimmte fiir den Fahr- , 
betiieb weniger wichtige Komponenten, getiroffen werc^n. 
Das iedoch setzt voraus, daB zuvor fur den spezieUen Be- 
trieb des Fahrzeugs, namUch jetzt den Fahrbetneb, erne , 
Ordnung der elekttischen Komponenten nach ihrer Wichbg- • 
keit getroffen wird bzw. deren Mindestaktivierungszeiten ti 
bei entsprechenden elektrischen Leistiingen Pi festgelegt 
werden Somit kann dann eine erfindungsgemaBe ^.fomch- 
tung einen moglichst langen Betiieb des Fahrzeugs bei- 
spielsweise bei Dunkelheit sicherstellen, indem nicht unbe- 
dingt benotigte elektrische Komponenten, wie das Radio 
odea: dielnnenbeleuchmng, fruhzeitig, d. h. bei Erreichen ei- 
nes kritischen Ladezustandswerts, abgeschaltet werden, 
vi^ahrend wichtigere Komponenten, wie die Fahrzeugschem- 
werfer oder and^ zum Betrieb derBrennkraftinaschine be- 
notigte elektrische Komponenten, linger aktiviert bleiben. 
Dabei ist es femer moglich, beliebige Betiiebsarten, d.h, 
nach einer der drei Ausfuhrungsformen, einer erfindungsge- 
maBen Steuervorrichtung bei Stillstand des Fahrzeugs nut 
behebigen Betriebsarten, d. h. nach einer der drei Ausfuh- 
rungsformen, einer erfindungsgemaBen Steuervomchtimg 
im Fahrzustand des Fahrzeugs zu kombinieren. 

Technisch umgesetzt kann die vorUegende Erfindung der- > 
art werden, daB zum Beispiel die notwendigen EinrichUm- 
gen in der naheren Umgebung des in jedem ubHchen Kraft- 
fahrzeug vorhandenen Sicheruhgskastens vorgesehen wer- w 
den da am Ausgang dieses Sichwingskastens bereits eine 
AufteUung hinsichOich der Verkabelung von elektiischen 
KomponentKi stattfindet Auf diese Weise kann die bereits 
vorhandene Verkabelung ohne Anderungen abemommen 
werden und muB ledigHch am Ausgang des Sicherungska- 
stens die Unterbrechungseinrichtung eingefiigt werdend. 
Daher eignet sich die vorliegende Erfindung auch zur emfa- 
chen und biUigen Nachrustimg dmfeitiger Kraftfahrzeuge 
oder ahnlichem. 

Die vorliegende Erfindung ist jedoch nicht auf den zuvor 
erwahnten Aufbau beschrankt und kann je nach Anforde- 
rung auf beUebige Weise in die normalen elektrischen 
Kreise eines Kraftfahrzeugs oder ahnlichem eingebaut wer- 
den, um die erforderHchen Funktionen durchzufuhren, wie 
sie zuvor beschriebra worden sind. 



Bezugszeichenliste 

1 Energiespeicher, Batterie 
2,4 

6, 8 elektrische Leitungen von 1 weg 

10 Uberwachungseinrichtung, Erfassungseinnchtung 

12, 14 elektrische Leitimgen von 10 weg 
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16 Steuerleitung von 10 weg 
20 Ausgabeeinrichtung 
22, 24 SteuerleituDgen von 20 weg 
30 elektrische Verteilereinrichtung 

31,32 5 
33,34 

35, 36 elektrische Leitungen von 30 weg 

50 Unterbrechungseinrichtung 

60 akustische bzw. optische Anzeigeeinrichtung 

70, 72 1. und 2. elektrische Komponenten lO 

80 Anlasser, Anlassermotor 

90 Schalteinrichtung 

92 Steuerieitung von 90 zu 30 

Patentanspriiche 15 

1 . Vorrichtung zum S teuem der Aufnahme von elektri- 
scher Energie in einem Kraftfahrzeug, das aufweist: 
einen Eneigiespeicher (1) zum Speichem von elektri- 
scher Energie; und 20 
zumindest eine Komponente (70, 72), die elektrische 
Eneigie von dem Eneargiespeicher (1) aufhimmt; 

wobei die Vorrichtung aufweist: 
eine Erfassungseinrichtung (10) zum dauemden oder 
zeitlich wiederholten Erfassen des Ladezustands des 25 
Energiespeichers (1); und 

eine Steuereinrichtung (20, 30, 50, 60, 90), die eine 
Energieaufhahme der zumindest einen Komponente 
(70, 72) stoppt Oder drosselt, wenn ein erster vorbe- 
stinmiter Ladezustand des Energiespeichers (1) erfaBt 30 
wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi der erste vorbestiimnte Ladezustand des 
Energiespeichers (1) so gewahlt ist, daB in dem Bier- 
giespeicher (1) die elektrische Energie fiir zumindest 35 
einen AnlaBvorgang fiir einen Antriebsmotor des 
Kraftfahrzeugs gespeichert ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in dem Energiespeicher (1) die elektri- 
sche Energie fiir zumindest einen AnlaBvorgang einer 40 
Breimkraf tmaschine mit innerer Verbrennung durch ei- 
nen elektrischen Anlassermotor (80) gespeichert ist. 

4. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (20, 
30, 50, 60, 90) die Energieaufhahme der zumindest ei- 45 
nen Komponente (70, 72) stoppt oder drosselt, wenn 
ein zweiter vorbestimmter Ladezustand des Energie- 
speichers (1), der grofier als der erste vorbestiimnte La- 
dezustand ist, erfaBt wird. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 50 
zeichnet, daB die zumindest eine Komponente (70, 72) 
eine erste Komponente (70) und eine zweite Kompo- 
nente (72) aufweist, wobei die Steuereinrichtung (20, 
30, 50, 60, 90) die Eiergieaufnahme der zweiten Kom- 
ponente (72) stoppt oder drosselt, wenn der zweite vor- 55 
bestimmte Ladezustand des Energiespeichers (1) erfaBt 
wird und die Steuereinrichtung (20, 30, 50, 60, 90) die 
Energieaufnahme der ersten Komponente (70) stoppt 
oder drosselt, wenn der erste vorbestiimnte Ladezu- 
stand des Energiespeichers (1) erfaBt wird. 60 

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (20, 
30, 50, 60, 90) eine Anzeigeeinrichtung (60) zum aku- 
stischen oder optischen Anzeigen des ersten und/oder 
zweiten vorbestimmten Ladezustands des Eneigiespei- 65 
chers (1). 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuereinrichtung (20, 30, 50, 60, 90) 



eine Schalteinrichtung (90) aufweist, die nach Anzei- 
gen des ersten und/oder zweiten vorbestimmten Lade- 
zustand des Energiespeichers (1) auf Anweisung eines 
Bedieners die Energieaufhahme der ersten und/oder 
zweiten Komponente (70, 72) stoppt oder drosselt. 

8. Verfahren zum Steuem der Aufnahme von elektri- 
scher Energie in einem Kraftfahrzeug, das aufweist: 
einen Energiespeicher (1) zum Speichem von elekui- 
scher Energie; und 

zumindest eine Komponente, die elektrische Energie 
von dem Energiespeicher (1) aufhimmt; 
wobei das Verfahren die Schritte aufweist: 
dauemdes oder zeitlich wiederfaoltes Erfassra des La- 
dezustands des Energiespeichers (1); und 
Stoppen Oder Drosseln der Energieaufhahme der zu- 
mindest einen Komponente (70, 72), wenn ein erster 
vorbestimmter Ladezustand des Energiespeichers (1) 
erfaBt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB der erste vorbestiimnte Ladezustand des Ener- 
giespeichers (1) so gewahlt ist, daB in dem Energie- 
speicher (1) die elektrische Energie fiir zumindest ei- 
nen AnlaBvorgang ftir einen Antriebsmotor des Kraft- 
fahrzeugs gespeichert ist 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB in dem Energiespeicher (1) die elektrische 
Energie fiir zumindest einen AnlaBvorgang einer 
Brennkraftmaschine mit innerer Verbrennung durch ei- 
nen elektrischen Anlassermotor (80) gespeichert ist. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10, ge- 
kennzeichnet durch einen Schritt des Stoppens oder 
Drosselns der Energieaufnahme der zumindest einen 
Komponente (70, 72), wenn ein zweiter vorbestimmter 
Ladezustand des Energiespeichers (1), der groBer als 
der erste vorbestimmte Ladezustand ist, erfaBt wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die zumindest eine Komponente (70, 72) 
eine erste Komponente (70) und eine zweite Kompo- 
nente (72) aufweist, wobei die Energieaufiiahme der 
zweiten Komponente (72) gestoppt oder gedrosselt 
wird, wenn der zweite vorbestimmte Ladezustand des 
Energiespeichers (1) erfaBt wird und die Energieauf- 
nahme d^ ersten Komponente (70) gestoppt oder ge- 
drosselt wird, wenn der erste vorbestinmite Ladezu- 
stand des Energiespeichers (1) erfaBt wird. 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB sich der zweite Ladezu- 
standswert E2 nach der Gleichung 

E2 = E1+P1 *tl 

berechnet, wobei El der erste vorbestimmte Ladezu- 
stand ist, PI die von der ersten Komponente aufgenom- 
mene elektrische Leistung ist, und tl die ftir die erste 
Komponente vorbestimmte Mindestaktivierungszeit 
ist. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 13, ge- 
kennzeichnet durch ein akustisches oder optisches An- 
zeigen des ersten und/oder zweiten vorbestimmt^i La- 
dezustands des Energiespeichers (1). 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Verfahren beim Still- 
stand eines Antriebsmotors des Kraftfahrzeugs durch- 
gefiihrt wird. 
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